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Abstract 


In order to perform a simple plausibility check of a rollover decision which is as reliable as possible, an 
arrangement is provided which signal plausibility of the rollover decision if an acceleration measured in the 
direction of the vertical axis of the vehicle is either above a preset upper threshold or below a preset lower 
threshold, or if the acceleration measured in the direction of the vertical axis is between the two thresholds, 
but an acceleration measured in the direction of the transverse axis of the motor vehicle simultaneously 
exceeds a threshold which depends on the acceleration measured in the direction of the vertical axis. 
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@ Anordnung zur Plausibilisierung einer Uberrollentscheidung 

© Um eine einfache, moglichst zuverlassige Plausibilisie- 
rung einer Oberrollentscheidung (e1) durchzufuhren, sind 
Mitte! (SE) vorgesehen, welche Plausibilitat der Oberrol- 
lentscheidung (el) signalisieren, wenn entweder eine in 
Richtung der Hochachse des Fahrzeugs gemessene Be- 
schleunigung (az) oberhalb eines vorgegebenen oberen 
Schwellwertes oder unterhalb eines vorgegebenen unte- 
ren Schwellwertes liegt, oder wenn die in Richtung der 
Hochachse gemessene Beschleunigung (az) zwischen 
den beiden Schwellen liegt, aber gleichzeitig eine in Rich- 
tung der Querachse des Fahrzeugs gemessene Beschleu- 
nigung (ay) eine Schwelle (ays) uberschreitet, welche von 
der in Richtung der Hochachse gemessenen Beschleuni- 
gung (az) abhangt. 




< 

o 
o 

LU 

Q 



BUNDESDRUCKEREI 08.01 101430/563/1 



X 



DE 100 19 

1 

Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Anordnung 5 
zur Plausibilisierung einer tjberrolientscheidung in einem 
Kraftfahrzeuge wobei ein oder mehrere Drehraten- und/oder 
Beschleunigungssensoren Bewegungen des Fahrzeugs er- 
fassen und ein Prozessor aus den Sensorsignalen eine Ent- 
scheidung ableitet, ob die Fahrzeugbewegungen zu einem to 
Uberrollen fuhren werden, und wobei Mittel vorhanden 
sind, welche aus gemessenen Beschleunigungen in Rich- 
tung der Hochachse und der Querachse des Fahrzeugs ein 
Kriterium zur Plausibilisierung einer getroffenen Uberrol- 
len tscheidung bilden. 15 
[0002] Aus der DE 1 97 44 083 A 1 ist eine Anordnung be- 
kannt, welche ein Auslosesignal fur Ruckhalteeinrichtungen 
im Fahrzeug erzeugt, wenn sie aufgrund von gemessenen 
Drehraten bzw. Beschleunigungen einen bevorstehenden 
tjberrollvorgang des Fahrzeugs erkennt. Falls es zu einem 20 
Oberschlag eines Fahrzeugs kommen wird, miissen recht- 
zeitig alle im Fahrzeug installierten Insassen-Schutzeinrich- 
tungen ausgelost werden, dazu gehoren beispielsweise 
tJberrollbiigel, Gurtstraffer, Airbags etc. Damit all diese 
Schutzeinrichtungen rechtzeitig ausgelost werden konnen, 25 
muB moglichst friih erkannt werden, ob Bewegungen des 
Fahrzeugs, z. B. Drehungen um seine Langsachse, seine 
Querachse oder Hochachse zu einem Uberrollen fuhren 
werden. Die Ruckhalteeinrichtungen im Fahrzeug sollten 
auch wirklich nur dann ausgelost werden, wenn es tatsach- 30 
lich zu einem tJberrollen des Fahrzeugs kommt. 
[0003] Um Uberrollfehlentscheidungen und damit Fehl- 
auslosungen von Ruckhalteeinrichtungen zu vermeiden, 
wird gemaB der DE 197 44 083 Al jede tjberrolientschei- 
dung einer Plausibilitatsiiberprufung unterzogen. Fehler bei 35 
einer tjberrolientscheidung konnen z. B. dadurch auftreten, 
daB Drehraten- bzw. Beschleunigungssensoren oder ein Pro- 
zessor, in dem die tjberrolientscheidung gebildet wird, feh- 
lerhaft arbeiten. Wie aus der DE 197 44 083 Al hervorgeht, 
erfolgt die Plausibilitatsprufung in der Weise, daB zwei 40 
tiberrollentscheidungskriterien gebildet werden und ein be- 
vorstehender tJberrollvorgang nur dann signalisiert wird 
und eine Auslosung von Ruckhalteeinrichtungen erfolgt, 
wenn beide Entscheidungskriterien gleichzeitig erfolgt sind. 
Das erste tJberrollentscheidungskriterium wird allein aus 45 
Drehraten des Fahrzeugs um seine Langs-, Quer- und Hoch- 
achse gebildet. Das zweite Entscheidungskriterium wird aus 
gemessenen Beschleunigungen in Richtung der 3 Fahrzeug- 
sachsen abgeleitet, wobei aus den gemessenen Beschleuni- 
gungen zunachst Kippwinkel des Fahrzeugs um seine 50 
Langs- und seine Querachse berechnet und diese Kippwin- 
kel einer Schwellwertentscheidung unterzogen werden. 
Ober den ProzeB der Schwellwertentscheidung ist in dieser 
Druckschrift nichts ausgesagt. 

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 55 
Anordnung der eingangs genannten Art anzugeben, die mit 
geringem Aufwand eine moglichst zuverlassige Plausibili- 
sierung einer tjberrolientscheidung durchfuhrt 

Vorteile der Erfindung 60 

[0005] Die genannte Aufgabe wird mit den Merkmalen 
des Anspruchs 1 dadurch geidst, daB Mittel vorhanden sind, 
welche Plausibilitat einer tjberrolientscheidung signalisie- 
ren, wenn entweder die in Richtung der Hochachse gemes- 65 
sene Beschleunigung oberhalb eines vorgegebenen oberen 
Schwellwertes oder unterhalb eines vorgegebenen unteren 
Schwellwertes liegt, oder wenn die in Richtung der Hoch- 
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achse gemessene Beschleunigung zwischen den beiden 
Schwellen liegt, aber gleichzeitig die in Richtung der Quer- 
achse gemessene Beschleunigung eine Schwelle iiberschrei- 
tet, welche von der in Richtung der Hochachse gemessenen 
Beschleunigung abhangt. 

[0006] GemaB der Erfindung wird lediglich aus den in 
Richtung der Hochachse und der Querachse des Fahrzeugs 
gemessenen Beschleunigungen ein zuverlassiges Plausibili- 
tatskriterium fur eine tjberrolientscheidung abgeleitet. 
[0007] Vorteilhafte Weiterbildungen gehen aus den Unter- 
anspriichen hervor. 

[0008] Demnach kann der zu jedem Beschleunigungswert 
in Richtung der Hochachse gehorende Schwellwert fur die 
Beschleunigung in Richtung der Querachse in einer Tabelle 
abgelegt sein oder es kann die jeweilige Schwelle fur die 
Beschleunigung in Richtung der Querachse aus der aktuell 
in Richtung der Hochachse gemessenen Beschleunigung 
nach einem vorgegebenen Algorithmus berechnet werden. 
[0009] Vorzugsweise liegt die Schwelle fur die Beschleu- 
nigung in Richtung der Querachse bei einer in Richtung der 
Langsachse gemessenen Beschleunigung von lg (g ist Erd- 
beschleunigung), und die Schwelle fur die Beschleunigung 
in Richtung der Querachse fallt mit von lg auf 3g zuneh- 
mender und von lg auf 0,2g abnehmender Beschleunigung 
in Richtung der Hochachse auf einen geringeren Wert als lg 
ab. 

Zeichnung 

[0010] Anhand eines in der Zeichnung dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiels wird nachfolgend die Erfindung naher er- 
lautert. Es zeigen: 

[0011] Fig. 1 ein Blockschaltbild einer Anordnung zur 
Plausibilisierung einer tjberrolientscheidung, 
[0012] Fig. 2 ein Ablaufdiagramm zur Plausibilisierung 
einer tjberrolientscheidung und 

[0013] Fig. 3 ein Schwellwertdiagramm fur gemessene 
Beschleunigungen in Richtung der Hoch- und der Quer- 
achse eines Fahrzeugs. 

Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispiels 

[0014] Die in der Fig. 1 dargestellte Anordnung zum Er- 
kennen eines bevorstehenden Uberrollvorgangs eines Fahr- 
zeugs weist ein oder mehrere Drehratensensoren DS auf, die 
mindestens die Drehrate CO um eine Achse in Langsrichtung 
des Fahrzeugs messen. Die mindestens eine gemessene 
Drehrate 00 wird einem Prozessor PZ zugefuhrt, der aus den 
MeBdaten nach einem vorgegebenen Algorithmus ableitet, 
ob die erfaBte Fahrzeugbewegung zu einem tJberrollen fUh- 
ren wird. Sollte die MeBdatenauswertung im Prozessor PZ 
ergeben, daB ein tJberrollen des Fahrzeugs bevorsteht, gibt 
der Prozessor PZ an seinem Ausgang ein tJberrollentschei- 
dungssignal el ab. Um sicherzugehen, daB diese tjberrol- 
ientscheidung el nicht fehlerbehaftet ist, wird eine Plausibi- 
lisierung durchgefiihrt. Nur wenn ein nachfolgend beschrie- 
bener Signalzweig zur Plausibilisierung ebenfalls ein tJber- 
rollentscheidungssignal e2 liefert, wird ein Auslosesignal b 
fur Ruckhalteeinrichtungen RS (z. B. Airbags, Uberrollbu- 
gel, GurtstrafFer etc.) generiert. In der Fig. 1 ist die VerknUp- 
fung der beiden "Qberrollentscheidungssignale el und c2 
und das daraus hervorgehende Auslosesignal b durch ein 
UND-Gatter UG symbolisiert. 

[0015] Im Signalzweig fur die Plausibilisierung der tjber- 
rolientscheidung el befinden sich zwei Beschleunigungs- 
sensoren BSz, BSy. Der Beschleunigungssensor BSz miBt 
die Beschleunigung az des Fahrzeugs in Richtung seiner 
Hochachse, und der Beschleunigungssensor BSy miBt die 
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Beschleunigung ay des Fahrzeugs in Richtung seiner Quer- 
achse. 

[0016] Die von den beiden Beschleunigungssensoren 
BSz, BSy gelieferten MeBsignale az und ay werden einer 
SchweUwertentscheidungsschaltung SE zugefuhrt. Wie von 
der Schwellwertentscheidungsschaltung SE die Plausibili- 
sierung der UberroUentscheidung durchgefuhrt wird, wird 
anhand des in der Fig. 2 dargestellten Ablaufdiagramms er- 
lautert. GemaB den Verfahrensschritten 1 und 2 werden zu- 
nachst die in Richtung der Hochachse und in Richtung der 
Querachse gemessenen Beschleunigungen az und ay aufge- 
nomrnen. Die gemessenen Beschleunigungen az und ay 
werden in den folgenden Verfahrensschritten einem 
SchweUwertentscheidungsprozeB unterzogen, der durch das 
in der Fig. 3 dargestellte Schwellwertdiagramm verdeutlicht 
wird. 

[0017] In dem Schwellwertdiagramm der Fig. 3 ist die Be- 
schleunigung az in Richtung der Hochachse des Fahrzeugs 
und die Beschleunigung ay in Richtung der Querachse des 
Fahrzeugs aufgetragen. Durch Kreise bzw. Ellipsen sind in 
dem Schwellwertdiagramm Bereiche fur die Beschleuni- 
gung az und die Beschleunigung ay gekennzeichnet, welche 
charakteristisch fur verschiedene Fahrmanover sind. Das 
Gebiet A, welches durch hone Beschleunigung az in Rich- 
tung der Hochachse und geringe Beschleunigungen ay in 
Richtung der Querachse des Fahrzeugs gekennzeichnet ist, 
ist charakteristisch fur Steilkurvenfahrten. Das Gebiet B, in 
dem die Beschleunigung az in Richtung der Hochachse ge- 
ring ist und die Beschleunigung ay in Richtung der Quer- 
achse hoch ist, ist charakteristisch fur Slalomfahrten. Das 
Gebiet C ist gekennzeichnet durch ein konstantes Verhaltnis 
der beiden Beschleunigungen az und ay und ist somit cha- 
rakteristisch fur Fahrten auf einer schiefen Ebene. Das Ge- 
biet D, in dem sowohl die Beschleunigung az in Richtung 
der Hochachse als auch die Beschleunigung ay in Richtung 
der Querachse nahezu Og betragen, ist charakteristisch fiir 
einen freien Fall des Fahrzeugs. Denn bei einem freien Fall 
liefem die Sensoren wegen der Schwerelosigkeit keine 
MeBsignale. 

[0018] Ist die gemessene Beschleunigung az in Richtung 
der Hochachse des Fahrzeugs unterhalb einer unteren 
Schwelle von 0,2g - es liegt dann ein freier Fall des Fahr- 
zeugs vor - soli in jedem Fall eine getroffene UberroUent- 
scheidung als plausibel bestatigt und die Ruckhaltesysteme 
RS ausgelost werden. Das gleiche gilt, wenn die gemessene 
Beschleunigung az in Richtung der Fahrzeughochachse eine 
obere Schwelle von 3g uberschreitet. Im Verfahrensschritt 3 
(Fig. 2) wird die gemessene Beschleunigung az in Richtung 
der Fahrzeughochachse mit diesen beiden genannten 
Schwellen 0,2g und 3g verglichen und im Schritt 4 eine 
Oberrollentscheidung als plausibel erklart, wenn entweder 
die gemessene Beschleunigung az die obere Schwelle von 
3g uberschreitet oder die untere Schwelle von 0,2g unter- 
schreitet. 

[0019] liegt die gemessene Beschleunigung az in Rich- 
tung der Fahrzeughochachse zwischen den beiden Grenzen 
von 0,2g und 3g und liegt auBerdem die gemessene Be- 
schleunigung ay in Richtung der Fahrzeugquerachse inner- 
halb des schraffierten Bereichs des Schwellwertdiagramms 
in Fig. 3, so soli eine UberroUentscheidung auf jeden FaU 
als nicht plausibel erklart werden. Wie dem Schwellwertdia- 
gramm in Fig. 3 zu entnehmen ist, besteht zwischen der 
strichhert gezeichneten Schwelle fur die Beschleunigung ay 
in Richtung der Fahrzeugquerachse und der gemessenen Be- 
schleunigung az in Richtung der Fahrzeughochachse eine 
bestimmte Abhangigkeit. Diese Abhangigkeit muB fiir jeden 
Fahrzeugtyp individueU ermittelt werden. In der Fig. 3 ist 
vereinfacht der Zusammenhang zwischen der SchweUe ays 



fur die Beschleunigung ay in Richtung der Fahrzeugquer- 
achse und der gemessenen Beschleunigung az in Richtung 
der Fahrzeughochachse mit geraden (strichliert gezeichne- 
ten) linien dargesteUt. Abweichend von der DarsteUung 
5 kann es sehr unterschiedUche Zusammenhange zwischen 
der SchweUe asy der Beschleunigung ay und der gemesse- 
nen Beschleunigung az geben. Prinzipiell gilt aber, daB die 
SchweUe ays fiir die Beschleunigung ay in Richtung der 
Fahrzeugquerachse abfaUt, wenn entweder die Beschleuni- 
gung az in Richtung der Fahrzeughochachse von lg auf 3g 
zunimmt oder von lg auf 0,2g abnimmt. Hervorzuheben ist 
die KonsteUation, bei der die Beschleunigung az in Rich- 
tung der Fahrzeughochachse lg betragt und die Beschleuni- 
gung ay in Richtung der Querachse des Fahrzeugs kleiner 
als lg ist. In dieser Situation befindet sich das Fahrzeug in 
einem normalen Fahrmanover, bei dem es mit aUen 4 Ra- 
dern Bodenkontakt hat. Erst wenn die Beschleunigung ay in 
Richtung der Querachse lg iibersteigt, ist ein Uberrollen des 
Fahrzeugs sehr wahrscheinlich. 

[0020] Wird bei der SchweUwertentscheidung im Verfah- 
rensschritt 3 festgesteUt, daB die gemessene Beschleunigung 
az in Richtung der Fahrzeughochachse nicht kleiner als 0,2g 
und nicht groBer als 3g ist, wird im Verfahrensschritt 5 die 
SchweUe ays = f(az) fur die gemessene Beschleunigung ay 
in Richtung der Fahrzeugquerachse in Abhangigkeit vom 
gemessenen Beschleunigungswert az ermittelt, Der Zusam- 
menhang ays = f(az) ist entweder in der SchweUwertent- 
scheiderschaltung SE in einer TabeUe abgelegt oder es wird 
zu jedem gemessenen Beschleunigungswert az nach einem 
vorgegebenen Algorithmus die zugehorige SchweUe ays fur 
die Beschleunigung ay berechnet. Im darauflfolgenden Ver- 
fahrensschritt 6 wird der jeweils gemessene Beschleuni- 
gungswert ay in Richtung der Fahrzeughochachse mit der 
zuvor ermittelten SchweUe ays vergUchen. Ubersteigt der 
gemessene Beschleunigungswert ay die Schwelle ays, Uegt 
also die gemessene Beschleunigung ay in Richtung der 
Fahrzeugquerachse auBerhalb des schraffierten Bereichs 
(siehe Fig. 3), so wird die vom Prozessor PZ ausgegebene 
UberroUentscheidung el fur plausibel erklart. Liegt aUer- 
dings der gemessene Beschleunigungswert ay unterhalb der 
SchweUe ays, d. h. ay Uegt im schraffierten Bereich des 
SchweUwertdiagramms, so wird im Verfahrensschritt 7 die 
UberroUentscheidung e2 des Prozessors PZ fur nicht plausi- 
bel erklart. In diesem FaU Uefert die Schwellwertentschei- 
derschaltung SE kein Signal e2. 

Patentanspriiche 

1. Anordnung zur PlausibiUsierung einer UberroUent- 
scheidung in einem Kraftfahrzeug, wobei ein oder 
mehrere Drehraten- und/oder Beschleunigungssenso- 
ren (DS) Bewegungen des Fahrzeugs erfassen und ein 
Prozessor (PZ) aus den Sensorsignalen (G>) eine Ent- 
scheidung (el) ableitet, ob die Fahrzeugbewegungen 
zu einem UberroUen fuhren werden, und wobei Mittel 
(SE) vorhanden sind, welche aus gemessenen Be- 
schleunigungen (az, ay) in Richtung der Hochachse 
und der Querachse des Fahrzeugs ein Kriterium zur 
PlausibiUsierung einer getroffenen UberroUentschei- 
dung bUden, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel 
(SE) Plausibilitat einer UberroUentscheidung (el) si- 
gnalisieren, wenn entweder die in Richtung der Hoch- 
achse gemessene Beschleunigung (az) oberhalb eines 
vorgegebenen oberen SchweUwerts oder unterhalb ei- 
nes vorgegebenen unteren SchweUwerts Uegt, oder 
wenn die in Richtung der Hochachse gemessene Be- 
schleunigung (az) zwischen den beiden SchweUen 
Uegt, aber gleichzeitig die in Richtung der Querachse 
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gemessene Beschleunigung (ay) eine Schwelle (ays) 
iiberschreitet, welche von der in Richtung der Hoch- 
achse gemessenen Beschleunigung (az) abhangt. 

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der zu jedem Beschleunigungswert (az) in 5 
Richtung der Hochachse gehorende Schwellwert (ays) 
fur die Beschleunigung (ay) in Richtung der Querachse 

in einer Tabelle abgelegt ist. 

3. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Mittel (SE) die jeweilige Schwelle (ays) io 
fur die Beschleunigung (ay) in Richtung der Querachse 
aus der aktuell in Richtung der Hochachse gemessenen 
Beschleunigung (az) nach einem vorgegebenen Algo- 
rithmus berechnen. 

4. Anordnung nach einem der vorhergehenden An- 15 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwelle 
(ays) fur die Beschleunigung (ay) in Richtung der 
Querachse bei einer in Richtung der Hochachse gemes- 
senen Beschleunigung (az) von lg (g ist Erdbeschleu- 
nigung) bei lg liegt und daB die Schwelle (ays) fur die 20 
Beschleunigung (ay) in Richtung der Querachse mit 
von lg auf 3g zunehmender und von lg auf 0,2g abneh- 
mender Beschleunigung (az) in Richtung der Hoch- 
achse auf einen geringeren Wert als lg abfallt. 

25 
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